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Il Comilato formatosi allo scopo eli promuovere lo studio e 
Vesecuzione della linea ferroviaria da Sanremo alla Valle del Ta- 
nctro proposta fimo dal 3 Aprile 1855 alici Camera Subalpina 
dalVOn. Marchese Domenico Spinola, sentendo dal chiaro signor 
Ingegnere Francesco Camagni incaricato dì tale studio, che la 
compilazione del progetto non si potrà ultimare prima della pros¬ 
sima primavera, si affretta oggi a comunicare al Parlamento 
Nazionale la semplice relazione preventiva avuta sull’argomento 
dal progettista, allo scopo di richiamare Vattenzione del li. Governo 
sulla questione delle comunicazioni fra la Provincia di Porto 
Maurizio e la Valle del Po, e impedire che vengano eventualmente 
pregiudicati gli interessi eli Sanremo, eli Ormea e delle intermedie 
Valli dell’Argentina, di Bezzo e cieli’Alta Arroscia. 

Fra le molte e valide ragioni addotte nella relazione dell’Inge¬ 
gnere suddetto, tre hanno certamente una capitele importanza, cioè : 
la facilità ed opportunità eli un gran porto eli mare a Sanremo, la uti¬ 
lità della nuova arteria ferroviaria per la eventuale difesa dello Staio 
e la mitezza del costo della linea, unita ad eccellenti condizioni 
tecniche eli tracciato e eli pendenze nei riguardi del traffico. 

Il Comitato pur ammettendo che ì porti già : fatti e largamente 
funzionanti eli Genova e Savona meritino in primo luogo le cure 
dello Stato, crede però giusto eli domandare che non si ecceda in queste 
cure con opere non strettamente necessarie, continuando a trascu¬ 
rare come in passato la costa occidentale della Liguria , al cui 
avvenire urge eli provvedere con opere portuali e ferroviarie. 

D’altronde , come benissimo il progettista dimostra, la nuova 













2 


linea più che a criteri eli concorrenza colle linee reclamate eia 
Genova e da Savona, si inspira a mire eli colleganza e di sostegno 
reciproco nella lotta di concorrenza fra i porti italiani ed i porti 
francesi. 

La forza delle cose sta purtroppo per fare avverare ravviso 
dato alla Camera elei Deputati nella seduta del l.° Luglio 1901 
dall’Onorevole Presidente Biancheri con queste parole : Una linea 

0 

diretta da Nizza al Piemonte mira ad avvicinare la Francia 
ai nostri valichi alpini, mira a far godere i nostri vicini delle 
nostre strade, delle nostre spese, per innoverei seria concor¬ 
renza in casa nostra. 

Per quanto lo stesso On. Biancheri abbia cercato eli scongiurare 
tede pericolo, facendo approvare il ramo da Bveglio sulla linea 
Cuneo-Nizza, a Venti mi egli a, non v’è chi non vegga come essendo 
anche questo ramo per esercizio in mano alla Francia, la quale 
ha Mentono con porto a soli 8 chilometri da Ventimiglia, mentre 
Sanremo si trova a 16 chilometri, Porto Maurizio et 40, 0 negli a 
et 42, ben pota concorrenza sarà possibile eia tede ledo. 

Il fatto che Nizza e Monaco sono in corso eli spendere molti 
milioni nei loro porti e la possibilità che qualche giorno la Francia 
adatti anche al traffico il seno grandioso eli Villafranca , messi in 
relazione cogli sforzi che fa la lontana Marsiglia per mantenersi 
a paro coi porti italiani sulle piazze dell’ Europa centrale, sono 
argomenti da impensierire chiunque desidera che VItalici profitti nei 
suoi commerci coll’estero, dell’ottima posizione concessale da natura. 

Colla sistemazione elei porto eli Sanremo fche per tale modo 
farà meglio sentire il suo influsso sulla linea Ventimiglici-B veglio) 
e coll’apertura Vana linea ferroviaria da questo porto al bacino 
del Po per l’alto Tamaro , certamente l’opera eli resistenza all’in¬ 
vasione elei porti francesi attualmente sostenuta da Genova e eia 
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Savona, verrà ravvalorata, giacché si aprirà una nostra succursale 
proprio a fianco dei porti destinati a fare da succursale a Marsiglia. 

Dimodoché la spesa che occorrerebbe per questa estrema zona 
ligure, lungi dall’ urtare, collima invece ed armonizza colle mire 
commerciali di Genova e di Savona. 

La verità di queste asserzioni veniva già nel 1900proclamata, 
dalla Commissione Municipale per gli interessi ferroviari di 
Torino, la quale così concludeva la sua relazione : 

La costruzione della ferrovia Ormea-Sanremo riassume in 
se tutti i requisiti per la migliore soluzione del non facile 
problema di aprire una nuova via di sbocco fra il Piemonte e 
la estrema Riviera Ligure, accorciando di 38 chilometri la 
distanza fra Torino, Sanremo, Bordigliela e Ventimiglia. 

Il suo costo è inferiore a quello di tutte le altre linee pro¬ 
poste per abbreviare il percorso tra Torino c Ventimiglia, ren¬ 
derà attivi i 36 chilometri della ferrovia Ceva-Ormea, non neces¬ 
siterà la grandiosa costruzione di opere militari per difenderla 
ed avendo il suo punto culminante inferiore di 282 metri a 
quello della Cuneo-Tenda, sarà virtualmente la linea più breve 
tra Torino e Nizza, anchedopo la costruzione della Vievola-Nizza. 

La linea Ormea-Sanremo ha un competitore nel tronco già 
proposto da Gctressio ad Oneglia, sul quale dava recentemente 
favorevole giudizio la Commissione governativa Adamoli. 

Appunto in vista degli impegni che si fanno per questo tronco , 
il Comitato nostro si affretta a comunicare agli Onorev. Senatori 
e Deputati la semplice relazione preventiva delVJng. Camagni 
perchè già. dalla medesima emergono le molte e convincenti ragioni 
che debbono persuadere ad accordare la preferenza alla linea che 
dall’alto Tanaro scende a Sanremo per valle Argentina, in con- 
Jronto della predetta linea G cir essi o-O negli a. 
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L’utilità, o meglio la necessità d’impiantare un nuovo ampio 
e comodo porto sulla costa occidentale della Liguria, che permetta 
di muovere concorrenza ai porti. Francesi , vi appare manifesta, come 
risulta sufficientemente dimostrata la convenienza di ubicare detto 
gran porto a Sanremo piuttosto che ad Oneglia o a Porto Maurizio. 

Nel quale senso già si pronunciarono del resto anche uomini emi¬ 
nenti come il Vice Ammiraglio Albini , il Ministro Paleocapa, il 
Barbavara e la predetta Commissione Municipale Torinese. 

Anche nei riguardi dell’importanza strategica, chiara risulta 
la superiorità della linea Ormea-Sanremo in confronto della Ga- 
ressio-Oneglia e per quan to si desume da questi studi f u qui fatti, si 
può essere certi che la spesa d’esecuzione del primo tracciato si 
limiterà a trenta milioni a vece dei quaranta e piu milioni pre¬ 
ventivati per la Garessio-Oneglia , e ciò pur sempre adottando li¬ 
miti di pendenza e modalità tecniche migliori di quelle adottate 
per quest’ultima. 

Il Comitato quindi , riservandosi di presentare tra breve uno 
studio più dettagliato della linea che propugna , crede necessario 
sottomettere fin d’ora al Parlamento Nazionale l’esame della 
questione, la quale più che su locali interessi basa su interessi 
generali e precipui dello Stato, tra cui non ultimo quello della 
■protezione dell’italianità in una regione in cui la Francia fa una 
lenta, ma continua invasione. 

Onorevoli Sig'nori 

Nel porto di Sanremo già si va verificando con un aumento 
marcalo del movimento commerciale, un crescendo di buone dispo¬ 
sizioni da parte delle autorità. 

Dei quattrocento metri di nuovo molo necessarii a protrarre il 
suo specchio d'acqua fino alla Punta eli S. Martino , settantacinque 
eli già appaltati stanno per eseguirsi ed altri duecento venticinque 
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furono accordati dalla Commissione provinciale dei porti, notisi 
bene, dietro esplicita domanda del membro che rappresentava in 
tede Commissione Vesercito. 

Le banchine interne di approdo, che già si erano ultimamente 
sviluppate per novanta metri , debbono per appalti in parte già 
dati, in parte da darsi, venir prolungate di altri centoquaranta, metri. 

Il muro esterno di difesa recentemente allungato per cento metri , 
sta per venire continuato di altrettanto. 

In base all’atto convenzionale conchiuso tra il Governo ed il 
Comune eli Sanremo il 18 Ottobre 1870, art. 7°, si sta per col¬ 
legare la Stazione ferroviaria col porto ; sulle cui sponde, per re¬ 
centi deliberazioni del Comune (9 -12 Marzo 1906) e del Mini¬ 
stero, si dovrà provvedere entro il 30 Giugno 1908, (dici erezione 
dei magazzeni di deposito fclocks). 

Il Comitato è riconoscente al Governo per questo evidente ri¬ 
sveglio a favore del porto di Sanremo ; ma pur tuttavia sente di 
dover ricordare che la questione portuale non si può disgiungere 
dalla questione ferroviaria e fa voti perchè la linea Ormea-San- 
remo venga presa in pronta e seria considerazione, raccomandan¬ 
done le sorti all’illuminato giudizio degli Liciti del He e dellaNazione. 

Sanremo , il L° Gennaio igoS. 

Il Presidente, Sindaco di Sanremo = Avv. ORAZIO RAIMONDO 
Il Sindaco di Ormea = Cav. Not. T. BARLI II Sindaco di Molini di Triora = V. EMANUELLI 

Il Sindaco di Taggia = F. BARLA 11 Sindaco di Triora = Cav. F. BONFANTE 

Il Sindaco di Castellaro = G. B. ORENGO II Sindaco di Rezzo = C. DIANA 

II Sindaco di Badalucco = A. PANIZZI II Sindaco di Pornassio = F. RAMÒ 

Il Sindaco di Montalto Ligure = G. PREVOSTO II Sindaco di Mendatica = BRUNENGO 
Il Sindaco di Carpasio = G. B. ROSSI Il Sindaco di Costod’Arroscia = T. ALESSANDRI 

Il Sindaco di Montegrosso Pian Latte = R. MAGLIO 

Il Rappresentante del “ Pensiero di Sanremo ” Comm. Not. G. E. Balestreri. 

Il Segretario generale Cav. Dott. Domenico Fornara. 
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pet /a fermala e/q (San&ema all alta cianato. 

Il sottoscrUto mentre si riserva eli ultimare per la prossima 
primavera lo studio affidatogli del progetto eli una ferrovia che 
congiunga Sanremo coWalta valle elei Tanaro , offre fin eV ora eU 
buon grado una succinta relazione eleejli studi e rilievi fin qui 
eseguiti, perchè ad ogni interessato sia reso possibile eli formarsi 
un preventivo concetto delle condizioni generali eli tracciato, eli 
pendenze e eli spesa in cui verrà a trovarsi la nuova linea e per¬ 
chè coelesto On. Comitato possa dai dati riferiti trarre ragione a 
bene sperare per il trionfo della sua causa, mettendosi in grado 
fin d’ora eli sostenerla colla forza eli serie argomentazioni suffra¬ 
gate da fatti indiscutibili e eia cifre sufficientemente giustificate. 

Prima però elelle notizie tecniche , lo scrivente ritiene opportuno 
eli esporre brevemente quelle consi etera zio ni generali che servirono 
eli guida alla scelta del tracciato e che concorreranno a stabilire 
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nella questione che si dibatte, i diritti di 'preferenza che la linea 
Sanremo-Ormea per Valle Argentina può vantare in confronto 
della già progettata linea Garessio-Oneglia. 

Considerazioni generali. 

Anzitutto non si trovò nò Iodico nè pratico clic la nuova 
ferrovia Sanremo-Valle Tanaro dovesse vincolarsi a criteri di 
concorrenza colle linee o esistenti o in progetto, che fanno 
capo ai Porti di Genova e di Savona, i quali non cesseranno 
mai di essere i porti naturali del Piemonte e della Lombardia 
ed i più adatti a servire la grande corrente commerciale già 
stabilitasi tra il Mediterraneo e l’Europa Centrale. 

Milano e Torino gareggiano tra loro per avvicinarsi il più 
possibile, mediante buone linee ferroviarie, ai loro porti natu- 
ia 1 i, e< l e concepibile come si mettano continuamente sul tap¬ 
peto piogetti sempre piu grandiosi, come la direttissima Mi- 
lano-Genova e la lorino-Cartosio-Savona, senza preoccuparsi 
della spesa occorrente ed avendo esclusivamente di mira l’ab¬ 
breviamento dei percorsi. Ma che tali linee possano o meno 
avere il loro compimento, non è cosa che debba interessare la 
Liguiia occidentale, poiché ivi il problema ferroviario è inteso 
a provvedere a bisogni affatto speciali ed indipendenti dalla 
incessante lotta che si combatte tra Milano e Torino per giun¬ 
gere rapidamente sopra Genova e Savona. 

Certo che vi sarebbe da discutere se i grandi progetti da 
ambo le parti escogitati non importino, una spesa d’impianto 
sproporzionata allo scopo e se cioè, oscillando i progetti stessi 
sul fulcro di una innegabile utilità, non propendano però a 
tracollare verso il lato delle opere di lusso piuttosto che verso 
quello delle opere necessarie. Ma nulla avrebbe a vedere nella 
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questione l’estrema Liguria occidentale quando le rilevanti 
spese occorrenti alla esecuzione di quei grandiosi lavori fossero 
sostenute dalle regioni ed enti più interessati, rimanendone 
scaricato il bilancio nazionale. Non così invece mancherebbero 
le ragioni a protestare quando lo Stato si apprestasse a fornire 
esso stesso nella maggior parte i capitali richiesti e non prov¬ 
vedesse poi colla dovuta sollecitudine alle nuove comunicazioni 
tra la valle del Po e la provincia di Porto Maurizio; comuni¬ 
cazioni le quali oltre ad essere reclamate da veri bisogni di 
paesi completamente trascurati, bene risponderebbero agli alti 
interessi della Nazione, sia dal punto di vista strategico, sia 
creando nuove utili correnti di vita e di commercio non a 
detrimento dei porti di Genova c Savona, ma a tutto danno 
dei porti francesi del Mediterraneo. 

Ad errati criteri si appoggerebbero gli studi di una nuova 
linea dall’alta valle del Tamaro al mare, quando non badando 
ai principi dell’economia si mirasse unicamente a mettere la 
nuova ferrovia in condizioni tecniche capaci di far concorrenza 
alle arterie che fanno capo a Genova e Savona. È ovvio che una 
tale concorrenza non può e non deve sussistere, e già in grave 
errore caddero i progettisti e sostenitori della linea Garessio- 
Oneglia, i quali di non altro si preoccuparono che di poter 
rivaleggiare colla Torino-Cartosio-Savona, trascurando tutti gli 
altri lati della questione e tutte le altre condizioni economiche, 
commerciali e strategiche, a cui lo studio della nuova linea 
avrebbe invece dovuto subordinarsi. 

Non è volgendo lo sguardo verso Genova, sibbene verso il 
confine francese, verso Nizza e Marsiglia, che si debbono cer¬ 
care le sane ispirazioni per lo studio della nuova comunica¬ 
zione che si discute, e soltanto tenendo presente il problema 
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in tutti i suoi multiformi aspetti, dei bisogni della difesa na¬ 
zionale, della concorrenza commerciale coll’estero e dell’eco¬ 
nomia, si potrà riuscire a trovarne la soluzione più pratica e 
conveniente. 

Questione portuale. 

Non è olii non veda coinè lo studio della nuova ferrovia 
dal Tanaro al mare debba prima di ogni cosa intimamente 
collegarsi colla questione portuale. 

Dando uno sguardo alla carta geografica, si rileva come i 
porti naturali dell’Europa Centrale sieno Genova nel Mediter¬ 
raneo e Trieste nell’Adriatico. 

Marsiglia è il gran porto naturale della Francia; ma come 
porto europeo tiene evidentemente un gran posto solo per la 
limitata potenzialità del porto di Genova e del suo sussidiario di 
Savona, poiché in caso diverso, dati gli ingenti maggiori per¬ 
corsi ferroviari, che lo dividono dalla Svizzera e dalla Germa¬ 
nia meridionale in confronto dei porti italiani, non potrebbe 
fare a questi in alcun modo la concorrenza. 

Da tale fatto nasce spontanea la considerazione che un gran 
porto creato lungo la Riviera Ligure occidentale e fornito di 
opportuna ferrovia che lo metta rapidamente in comunica¬ 
zione colla valle del Po, mentre non farebbe nessuna concor¬ 
renza a Genova e Savona, molto potrebbe togliere a Marsiglia 
e certo impedirebbe lo sviluppo che il porto di Nizza verrà 
ad avere colla nuova ferrovia volgente a Cuneo e Torino. 

Zurigo, Basilea, Monaco ed in genere tutti gli Stati meri¬ 
dionali della Germania si trovano di centinaia di chilometri 
più vicini alla costa ligure che non a Marsiglia, per cui dati 
i numerosi trafori delle Alpi già esistenti, o di probabile e 
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prossima esecuzione, è facile intuire come un nuovo gramlioso 
porto tra Savona e Ventin.iglia possa nei rapporti del connner- 
eio europeo creare una seriissima.concorrenza al porto d. * *» 
siglia senza pregiudicare menomamente gli ìnteiosM < i )tno\a. 

È quindi non soltanto neH'interessc della provincia (i 
Porto Maurizio, ma negli interessi generali dello Stato, .1 pro¬ 
muovere la creazione del nuovo gran porto, tanto piu 
potrà servire anche a scopo militare, per eventuale ricovero 
,Iella flotta, la quale dopo Vado non troverebbe ora alcun 

rifugio verso il confine francese. 

Ammesso un tale principio, viene in campo il pvo d ema 

della scelta della località più adatta. 

Porto Maurizio ed Oneglia da tempo si agitano pe 

le preferite. 

Sanremo sempre stato finora assorto nella moltiplicazione 
dei suoi alberghi, oggi solo si ridesto per scendere ... lotta 

contro le vicine rivali. 

A olii dovrà concedersi la vittoria ? 

Lo scrivente ritiene necessario soffermarsi ad esaminale 
spassionatamente questa importante questione, perché è ap¬ 
punto ad essa che dovrà uniformarsi la soluzione del problema 

ferroviario. 

Appare innanzi tutto necessario sgombrare il campo 
quella grande utopia clic è la costruzione di un gran porto 
unico tra Oneglia e Porto Maurizio, racchiudente tra i 

moli la foce del torrente Impero. 

Non occorro certo di essere specialisti di lavori portuali 
per comprendere corno un simile progetto manchi di ogni re¬ 
quisito di praticità, c come nessun Governo penserà mai a 
prenderlo in seria considerazione. 
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I fatti stanno a dimostrare come il torrente Impero anche 
attualmente non accordi quartiere nè al porto di Onegiia nè a 
quello di Porto Maurizio, interrandoli gradatamente, come va 
interrando tutta l’insenatura che si stende fra le due città, 
dove l’altezza d’acqua è pure in continua decrescenza e già 
oggi inadatta al ricovero dei grandi vapori e della flotta. Co¬ 
munque, la creazione di tal porto unico oltre ad un’ingente 
spesa d’impianto, porterebbe seco l’obbligo di un incessante 
lavoro di dragaggio per mantenere i fondali, rimanendo per di 
piu una grande incertezza sulla durata di resistenza dell’uomo 
nella titanica lotta che ingaggierebbe contro la natura. 

Anche con costosissime opere di sistemazione del corso del 
torrente, invano si cercherebbe di evitare il guaio degli inter¬ 
rimenti, perche l’efficacia di tali opere sarebbe sempre molto 
discutibile, certamente di breve durata, e non resterebbe mai 
in ogni modo evitato il pericolo di rotte improvvise causate 
da straordinari nubifragi, che potrebbero compiere in poche 
ore quel lavoro d’interrimento, che con grave dispendio si 
sarebbe forse riusciti a tenere per qualche anno in sospeso. 

L’idea della costruzione del sopra discusso grandioso porto 
unico, già preventivamante battezzato col nome di porto Um¬ 
berto I, certamente fu messa avanti al precipuo scopo di 
rafforzare la proposta della linea Garessio-Oneglia e di acqui¬ 
stare alla medesima le simpatie e gli aiuti di Torino e del 
Piemonte, ma in fatto non arriverà mai quel giorno in cui i diri¬ 
genti della pubblica cosa si presteranno al grande sproposito. 
Sebbene ciò sia già risaputo nelle alte sfere, onde evitare spia¬ 
cevoli sorprese di deliberazioni intempestive, gioverà far cono¬ 
scere tal verità anche a coloro che non sono tenuti a studiare 
a fondo le questioni portuali e che però saranno forse chia- 
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mati a votare sussidi e prendere decisioni nella questione 
ferroviaria. 

Già i sostenitori della ferrovia Garessio-Oneglia, ben cono¬ 
scendo l’ineffettuabilità del porto Umberto T, hanno messo in 
campo i progetti di un indipendente ampliamento dei due 
porti di Oneglia e di Porto Maurizio. Senonchè la vagheggiata 
nuova soluzione non risponde allo scopo ed invece di evitare, 
accresce gli inconvenienti minacciati dal torrente. Quando in¬ 
fatti l’Impero venisse chiuso tra i moli dei due porti sopra 
citati e quasi incanalato fra di essi, non v’è chi non vegga 
come più prontamente si effettuerebbe l’interrimento dello 
specchio d’acqua rinchiuso fra i moli stessi, più non potendo 
allora le mareggiate raggiungere c smaltire i materiali con¬ 
vogliati dal torrente, il quale finirebbe per portare la sua foce 
in prossimità delle imboccature dei due porti, operandone la 
completa ostruzione. 

Il fenomeno appare troppo naturale per essere discusso, o 
messo in dubbio, e vera follìa sarebbe spendere decine di mi¬ 
lioni nelle accennate opere, quando è certo che sulle medesime 
dovrebbe pesare perpetuamente l’onere di un rilevante lavoro 
di dragaggio e pendere come spada di Damocle il pericolo di 
una repentina ostruzione delle bocche dei porti, facile a veri¬ 
ficarsi quando ad una straordinaria piena del torrente si com¬ 
binassero le forti mareggiate con direzione opposta a quella 
del torrente stesso. 

Per ovviare a questo inconveniente, v’ha chi opina d’am¬ 
pliare il porto d’Oneglia con un molo, che partendo dalla ri va 
sinistra della foce attuale dell’Impero, si avanzi in mare fino 
a sorpassare la punta dell’attuale fanale d’entrata e ripieghi 
poscia a levante per formare da quel lato la bocca al porto; 
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ma egli è certo che anche in siili il modo non si riuscirebbe 
ad impedire alle sabbie dell’Impero di giungere alla nuova 

imboccatura. 

\ 

E troppo noto che sulla costa ligure i flutti dominanti 
e la traversia sono determinati dai venti di Sud-Ovest, Libec¬ 
cio, ed è quindi naturale che le sabbie deH’Impero correreb¬ 
bero spinte dalla traversìa lungo il detto nuovo molo da po¬ 
nente a levante, finché giunte alla sua punta si rovescebbero 
verso la spiaggia depositandosi nella bocca e nell’interno del 
porto. Identico fenomeno succedeva nell’antico porto di Savona, 
dove giungevano le sabbie ed i materiali di innondazioni del 
Letiinbro, tanto che si fu obbligati a difendersi da tale inva¬ 
sione con un nuovo ramo di molo diretto a Sud. E senza 
andare molto lungi, lo stesso attuale porticino di Porto Mau¬ 
rizio soffre inconvenienti consimili da parte dei torrenti Cara¬ 
magna e Prillo; dai quali viene interrato anche indipendente¬ 
mente dalle piene dell’Impero. 

Aggiungasi* a quanto si è detto, la considerazione che la 
costa ligure da Ventimiglia ad Albenga forma il gran promon¬ 
torio che chiude a ponente il golfo di Genova. Porto Maurizio 
ed Oneglia sono precisamente i punti più avanzati, cpperciò 
più esposti ai venti cd ai movimenti delle onde sospinte o 
respinte nel golfo di Genova. 

Più i loro porti si amplieranno e più saranno nel dominio 
dei movimenti dell’aria e del mare. Di qui frequentissimi 
ostacoli debbbonsi prevedere alle operazioni commerciali di 
carico e di scarico, ai quali ostacoli un altro certamente se 
ne aggiungerebbe pel soffio non infrequente della tramon¬ 
tana, a cui la poco protetta valle dell’Impero lascia com¬ 
pletamente libera la via. 
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Provveda pure adunque Oneg’lia a correggere 1’ antico er- 
rore della bocca a ponente, con rivolgere la bocca del suo porto 
a levante; provveda anche Porto Maurizio a difendere e ma¬ 
gari ampliare i suoi scali marittimi, se ritiene che ciò sia 
richiesto dallo sviluppo del traffico locale; ma non aspi¬ 
rino nessuna delle due città ad offrire un buon porto, che 
possa assurgere ad alta importanza commerciale c militare, 
perchè ciò è assolutamente e naturalmente impossibile. 

In queste incontrastabili verità di fatto rimane implicita 
la condanna della ferrovia Garessio-Oneglia, poiché gli stessi 
patrocinatori di quella linea già ebbero a dichiarare che essa 
non avrebbe ragione di essere, quando non venisse costruito 
un gran porto al suo sbocco. Siccome il porto unico è c re¬ 
sterà sempre un’utopia e siccome gli ampliamenti sia dell’uno 
che dell’altro degli attuali porti non potranno mai spingersi 
oltre certi ristretti limiti, affatto insufficienti allo scopo che si 
vorrebbe raggiungere, scaturisce spontanea la necessità di 
trovare un’altra località più adatta. 

L insenatura di Sanremo collocata dal lato di ponente del 
grande promontorio che chiude, come sopra fu detto, il golfo 
di Genova, e quindi completamente al riparo dell’influsso delle 
correnti che circolano nel golfo medesimo, è quella clic più di 
ogni altro punto della costa subito colpisce per le sue evidenti 
attitudini a ricevere un porto anche altrettanto ampio di quello 
di Genova. 

Considerando infatti la zona di mare chiusa tra la spiaggia 
di detta città e la retta congiungente le punte di Capo Verde 
e Capo Nero, si ha un segmento di circolo quasi regolare con 
corda di circa otto chilometri e saetta di circa un chilometro 
e mezzo, dove il porto attuale di Sanremo si trova precisa- 
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monte nel centro, al riparo ria tutti i venti. Prolungando 
l’unico molo esistente , nella stessa sua. direzione mirante 
alla punta di Capo Verde, si separerebbe dal mare uno spec¬ 
chio d’acqua che potrebbe toccare i due chilometri quadrati, 
con larghezze variabili da 500 a 900 metri e con fondali che 
vanno gradatamente aumentando dalla spiaggia verso la linea 
di prolungamento del molo, dove si avrebbero da ni. 14 a 
m. 17 di profondità. 

Tale specchio d’acqua si presterebbe evidentemente alla 
costruzione di un ampio porto capace di dare ricovero anche 
ai grandi vapori ed alla flotta, sia per estensione che per im¬ 
portanza di fondali. 

I Capi di S. Stefano e Torre dei Marmi a levante, di S. 
Ampeglio a ponente offrono a quella località una seconda pro¬ 
tezione dai venti Est ed Ovest. L’alta corona di monti che cir¬ 
conda Sanremo dal lato Nord, causa precipua del suo dolcissimo 
clima, vieta completamente il soffio della tramontana. Il molo 
a prolungarsi riparerebbe il nuovo porto dai flutti dominanti 
e dalla traversìa di Sud-Ovest, per cui mai rimarrebbero, con 
qualunque tempo, disturbate in tal porto le operazioni com¬ 
merciali. 

Aggiungasi che nello specchio d’acqua considerato non sboc¬ 
cano che piccolissimi corsi d’acqua, per cui nulla vi sarebbe a 
temere per gli interrimenti, i quali solo ad intervalli di moltissimi 
anni potrebbero forse richiedere qualche lavoro di dragaggio per 
la conservazione dei fondali. La eventuale opera di costruzione 
di un grandioso porto non avrebbe poi bisogno di essere fatta 
d’un sol colpo e potrebbe anzi eseguirsi gradatamente con 
successivi prolungamenti dell’unico molo, sempre verso la punta 
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di Capo Verde, senza essere giammai costretti a ripescare i 
massi delle gettate, od a demolire e riformare i lavori prece¬ 
dentemente eseguiti. La quale condizione di cose è favorevo¬ 
lissima ed importante assai, poiché senza correre il rischio di 
buttare inutilmente in mare dei milioni, come avverrebbe per 
il porto Umberto I, si avrà tempo di attendere la prova dei 
fatti e si potrà agire in conformità dei medesimi. Cosi, se il 
porto di Sanremo non prendesse quello sviluppo commerciale 
che è lecito di presupporre, esso potrà limitarsi a quelle men 
grandi proporzioni che risultassero convenienti, senza portare 
alcun danno ; che se invece il traffico andrà aumentando, si 
aumenterà di conserva anche l’ampiezza del porto, prolungando 
verso levante il suo molo e riducendo successivamente a dar¬ 
sena lo specchio d’acqua che prima formava l’avamporto. 

Nessuna eccezione può assolutamente sollevarsi contro le 
attitudini del porto di Sanremo a divenire uno dei principali 
porti del Mediterraneo e nessun dubbio può quindi restare clic 
esso non debba essere preso a punto di partenza per lo studio 
del problema ferroviario che si vuole risolvere, anche per la 
grande importanza che potrebbe assumere nel campo strate¬ 
gico, certo essendoché la nostra flotta più efficacemente potrebbe 
operare nel mare ligure e nel Tirreno superiore, quando 
oltreché alla Spezia, a Genova, a Vado e alla Mad¬ 
dalena, potesse anche appoggiare a Sanremo, dove il porto 
sarebbe facilmente proteggibile con batterie disposte sulla 
cortina di monti che lo avviluppano. Un conveniente ricovero 
per la flotta a Sanremo aumenterebbe senza dubbio la poten¬ 
zialità della nostra marina e rafforzerebbe le qualità strate¬ 
giche della Spezia e della Maddalena; e siccome la spesa per 
simile ricovero si potrebbe contenere nei limiti di tre o quat- 
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tro milioni, servendo contemporaneamente anche ai bisogni 
di un traffico notevole, non si può menomamente dubitare che il 
R. Governo non vi provveda prontamente, avuto anche riguardo 
alla già iniziata costruzione della ferrovia della Roja, la quale 
senza far capo ad un buon porto di mare, non darebbe certo 
tutti quei frutti che è lecito ripromettersi. 

Si noti (die mentre ad Oneglia occorrerebbero 2 chilometri 
di nuovo molo per chiudere, sempre in località disadatta, uno 
specchio d’acqua di cinquecentomila metri quadrati, a Sanremo 
si potrebbe in sito convenientissimo, con 400 metri di prolunga¬ 
mento del molo attuale e colla costruzionedi un pennello di restrin¬ 
gimento all’entrata, in corrispondenza della punta di S. Martino, 
chiudere lino specchio d’acqua di almeno 600 mila metri qua¬ 
drati, avente larghezza media di oltre cinquecento metri, e 
quindi molto maggiore e miglioic di quello dell’attuale porto 
di Savona, anche per altezza di fondali. 

Questione militare strategica. 

Senza entrare nel campo della vera arte militare, dove lo 
scrivente non potrebbe avere competenza alcuna, e limitandosi 
alle sole considerazioni d’indole generale, che possono farsi a 
semplice lume di buon senso, ora che si è stabilito, il punto 
di partenza dal mare della nuova comunicazione ferroviaria 
che si vorrebbe dirigere verso la valle del Tamaro, gioverà 
indagare quale sia il tracciato clic più convenga a seguirsi 
perchè l’opera riesca del maggior vantaggio anche dal punto 

di lista strategico. 

\ 

E fuor di dubbio che la linea Breglio-Ventimiglia non può 
rivestire qualità militari, per essere a portata delle artiglierie 
francesi, per non correre tutta nel nostro territorio, per essere 
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troppo esposta a venire occupata di sorpresa da truppe nemi¬ 
ci) o. Questo difetto dal lato strategico già si era imputato, e 
non a torto, anche alla linea che secondo il primitivo progetto 
doveva scendere da Tenda a Ventimiglia per Valle di Nen ia. 

Il difetto opposto, cioè di essere troppo lontana dal confine, 
si potrebbe oggi imputare alla progettata linea Garessio-One- 
glia, che percorrendo la valle dellTmpero, lascerebbe comple¬ 
tamente inservita la zona di prima difesa. 

La strada carrozzabile costruita dal Genio Militare fra 
Lezzo, Mollili di Tri ora e Pigna, i magazzini di approvvigio¬ 
namento a Molini di Triora, i forti e le strade a Nava, a Sac- 
c arei lo, a Marta, vale a dire tutto attorno e dentro la Valle 
Argentina, sono lì a dimostrare come ivi il nostro Stato Mag¬ 
giore ritenga di potere organizzare una efficace difesa contro 
l’eventuale invasione di truppe nemiche. 

Anche un profano può d’altronde facilmente intuire come 
ottimamente si presti alla nostra difesa la catena di monti 
che si stende fra le valli di Nervia e dell’Argentina e continuasi 
nei gruppi del Saccarello, del Bertrand, del Carscne, dominanti 
l’alta Poja ed aventi la valle dei Tamaro alle spalle. 

Dal gruppo del Saccarello, col Fronte., col Monega e Brocca, 
col Montegrande, col Faudo, col Settefontane, si stende a sinistra 
dell’Argentina una seconda linea di difesa rafforzante la prima. 

È quindi evidente che la Valle Argentina coi monti che 
la circondano, riveste qualità strategiche di somma importanza 
e che la stessa diverrebbe una base di difesa veramente formi¬ 
dabile, quando fosse percorsa da una ferrovia comunicante da 
una parte colla flotta nel porto di Sanremo, dall’altra colla 
stazione di Ormea e quindi con Ce va. A Ceva convergono linee 
provenienti da Genova, da Alessandria c Piacenza, da Asti 
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e Milano, da Torino e Cuneo. Prontamente perciò si potreb¬ 
bero far giungere per quella via, in Valle Argentina c nella 
zona della nostra difesa, truppe, materiali da guerra, viveri, 
da ogni punto dell’alta Italia. 

Non occorre certo di avere fatto studi speciali, per com¬ 
prendere tutto questo e per persuadersi clic anche dal lato 
strategico, una ferrovia Ormca-Sanremo per Valle Argentina 
costituisce una vera necessità, più che una semplicemente utile 
aspirazione. 

La progettata linea Garessio-Oneglia non risponderebbe 
menomamente a questo scopo, perchè rimarrebbe troppo lontana 
dalla base delle operazioni militari. Come potrebbero infatti co¬ 
municare con Valle d’impero le truppe operanti sul Colle 
Ardente, sul Marta, sui Carmi Lineili e Langan, sul Ceppo, 
sul Bignone, sul Caggio ? 

Troppo grave errore commetterebbe per certo lo Stato, se 
spendesse i suoi milioni nella linea d’Oneglia, prima di avere 
provvisto con sollecitudine alla Sanremo-Ormea, tanto più se 
questa si trovasse, come verrà dimostrato, in condizioni tecni¬ 
che soddisfacenti anche rapporto alle esigenze del traffico. 

Ci resta appunto a vedere come realmente la nuova linea 
concili, e soddisfi tanto i bisogni del commercio quanto quelli 
già veduti della difesa nazionale e per di più porti ad una 
spesa relativamente piccola, o per lo meno molto minore di 
quella preventivata per la Garessio-Oneglia. 

Andamento planimetrico della linea c suoi allac¬ 
ciamenti colle ferrovie esistenti. 

Per le premesse considerazioni, lo scrivente pose a capo saldo 
dei suoi studi il tema di congiungere Sanremo coll’alta valle 
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del Tanaro mediante una ferrovia, die percorrendo la valle 
dell Argentina e sempre attraversando o toccando la zona delle 
nostre difese di frontiera, giungesse ad Ormea, in modo da 
conciliare il criterio della minima spesa con quello delle mi¬ 
nime pendenze e del minimo sviluppo. 

Abbandono cioè subito l’idea, già accarezzata anche dal 
Comitato promotore, di tendere colla nuova linea sopra Ga- 
ìessio, e scelse quale punto d allacciamento a Nord, la stazione 
attuale di Ormea. 

Questa si trova, e vero, a metri 719 sul mare, mentre che 
quella di Garessio sta a soli metri 586, per cui il suo raggiungi¬ 
mento porta necessariamente ad un aumento della lunghezza 
virtuale della linea 5 ma un tal fatto perde assolutamente ogni 
impoi tanza, quando vi si contrappongono le ragioni militari 
e di spesa e quando le pendenze possono essere contenute 
entro limiti più che discreti. 

I fautori della ferrovia per Oneglia si resero invece schiavi 
del criterio delle distanze virtuali e preferirono precisamente 
di allacciarsi a Garessio, tenendo solo presente il lato commer¬ 
ciale della questione e preoccupandosi, come già si disse, di 
far concorrenza alla linea Cartosio-Savona 5 ma così non pote¬ 
rono risolvere convenientemente il problema. 

Lo scrivente non ritenne assolutamente di potersi ribellare 
alle necessita strategiche ed ai criteri dell’economia, molto più 
accorgendosi che si sarebbe potuto raggiungere non solo la 
stazione di Ormea, ma anche l’altipiano di Cantarana alle falde 
del Colle di Nava, con pendenze miti ed inferiori a quelle 
adottate per la Garessio-Oneglia; ed a tale partito appunto si 
attenne. 

Quanto all’allacciamento verso il mare, esso si sarebbe po- 
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tuto fare direttamente alla stazione di Sanremo, ma il tronco 
di ferrovia che dovrebbe costruirsi tra quella Stazione e Taglia 
riuscirebbe costoso assai, per cui si ritenne conveniente, al¬ 
meno finche il traffico non richiederà provvedimenti diversi, 
di allacciare la nuova ferrovia colla litoranea alla Stazione di 
Arma di Taggia presso la foce dell’Argentina. Con ciò si au¬ 
menterà il percorso Sanremo-Orinea di circa due chilometri, 
ma si risparmieranno almeno cinque milioni nella costruzione 
e meglio si provvedere anche ai bisogni della metà orientale 
della Provincia di Porto Maurizio, della quale la foce dell’Ar¬ 
gentina segna appunto sul mare il giusto mezzo. I porti di 
Oneglia e Porto Maurizio distanti appena 15 e 17 chilometri, 
non poco se ne avvantaggieranno. 

La nuova linea, in base al progetto che si sta compilando, 
si staccherà adunque dalla stazione di Arma di Taggia (Tag¬ 
gia) e mediante allargamento del ponte esistente attraverserà 
l’Argentina, e ne seguirà la sponda sinistra fino di fronte a 
Taggia, ove verrà impiantata la prima stazione di Taggia-Ca- 
stellaro, in regione Cravinaja. 

Seguirà poscia sempre la sinistra dell’Argentina, incontrando 
due piccole gallerie una nello sperone che sta in fronte a 
Maberga (Costa rossa) e l’altra nella rocca di Porta S. Giorgio, 
dove la linea passerà sotto la strada provinciale e attraverserà 
due volte il torrente per conservarsi in sponda sinistra fino 
allo sbocco dell’Ossentina. Quivi, dovendo la linea cercare svi¬ 
luppo, passerà in sponda destra, risalirà per breve tratto il 
predetto torrente dell’ Ossentina ed entrerà in galleria per 
uscirne sotto il chilometro 10 della stiada provinciale; attra¬ 
verserà poi, pure con due piccole gallerie, i due speroni presso 
Carcagnèu a destra e sinistra dell’Argentina e seguendo que- 
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st’ultima sponda, andrà a passare rii nuovo in galleria davanti a 
Badalucco, per attraversare poi la provinciale ed il torrente subito 
dopo la Madonna degli Angeli e stabilire in sponda destra la sta¬ 
zione di Badalucco-Montalto, nella regione Isola Lunga. 

Proseguendo a risalire la valle dell’ Argentina, la linea 
oscillerà tra la sponda destra e la sinistra del torrente, cercando 
sviluppo con frequenti gallerie e con una girata elicoidale 
alla Costa dei Campi presso il chilometro 15 della strada 
provinciale. 

Sopra l’abitato di Agaggio inferiore, trovandosi in sponda 
destra, la linea in progetto entrerà in galleria nei fianchi di 
Monte Cavano (Bauzolongo) e ne uscirà per attraversare il tor¬ 
rente e la strada provinciale, circa al chilometro 21 i ;., della strada 
medesima, e ripiegare poscia subito verso Agaggio per formare 
la stazione di Agaggio-Triora, che si stenderebbe parallela- 
mente alla provinciale, in modo da avere il fabbricato viaggiatori 
poco sopra il chilometro 21, ossia a poco più di tre chilometri 
dalla borgata Mobili e dalla strada militare Bezzo-Pigna. 

Staccandosi dalla Stazione di Agaggio-Triora, la linea sotto 
passerà in galleria il piccolo sperone della Madonna della Mi¬ 
sericordia e ripiegherà verso la vailetta di Agaggio per trovarsi 
tosto all’ imbocco della maggior galleria sul fianco Nord di 
Monte-Grande, da dove uscirà in Valle di Bezzo per formare a 
levante di quel paese una nuova stazione, che per mezzo della 
carrozzabile già esistente servirà anche a Pieve di Teco, da cui 
disteni di soli 5 chilometri. 

La Stazione di Bezzo-Pieve di Teco giacerà precisamente 
all’imbocco della galleria del Monte della Verna,oltrepassato il 
quale la linea si porterà in Valle d’Arroscia e rimontando la 
medesima sulla mezza costa di sponda destra, giungerà a sta- 
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)> 1111 o la stazione di Mendatica-Montegrosso in fianco alla strada 
consorziale che unisce quei due paesi. 

Sulla predetta mezza costa si trovano diversi valloni che 
bisognerà attraversare con viadotti di non grande entità, a meno 
che non risultasse più conveniente, negli studi di dettaglio, di 
1 idmie quei viadotti a semplici ponticelli facendo invece luogo 
a brevi tratti di galleria. Sotto Mendatica l’Àrroscia si scompone 
nei due torrentelli denominati Rio Passetto e Rio Cagli asso, il 
cui incontro avviene in un profondo e largo burrone. 

La linea staccandosi dalla staziono di Mendatica-Montegrosso 


girerà la vallata, evitando il predetto burrone e passando cioè 
in gal lei ia la costa di S. Elisabetta, attraversando con piccoli 
ponti i rivi Passetto e Cagli asso e volgendosi verso Cosio e 
Pornassio sulla mezza costa di sponda sinistra. 

In questa mezza costa vi sono i profondi valloni che scen¬ 
dono ai lati di Cosio, con scarpe ripidissime di natura franosa 


e poco adatti a ricevere fondazioni di opere d’arte. 

La linea quindi dopo aver formato una breve galleria entro 


la Costa Lavagli ina ed aver attraversato con modesto ponte il 
Rio dei Campi, girerà pure in galleria i predetti valloni di 
Cosio, rivedendo brevemente la luce in corrispondenza del Rio 
Crescono, e giungerà poscia sopra Ottano a formare la stazione 
di Pornassio-Oftano-Cosio. 


Subito dopo sottopasserà la strada nazionale Ormea-Pieve 
di Teco presso il Rio della Madonna ed entrerà in galleria 
sotto il monte Bellarasco per uscirne sopra Arino e rientrare 
tosto sotto il monte Ariolo. 

Atti a versato questo monte, si troverà in Valle Tan aro sulla 
desti a del fiume, nell altipiano di Cautarana, ove verrà impian¬ 
tata una nuova stazione avente importanza specialmente militare. 
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Da questa stazione la linea scenderà, seguendo la destra 
del TanarOj fino ad Ormea, dove attraverserà il fiume per allac¬ 
ciarsi colla ferrovia esistente. 

Il percorso complessivo della nuova linea tra i fabbri¬ 
cati viaggiatori di Arma di Taggia e di Ormea sarà di 57 
chilometri. 

Si osserva che si presenterebbe possibile anche la 
soluzione d’evitare la salita di Cantarana e di entrare 
in galleria subito dopo la stazione di Ormea per uscirne 
sempre sopra Armo ed attraversare il monte Bellarasco 
per portarsi a girare 1’ Arroscia sotto il paese di Cosio. Per 
tale via si accollerebbe anzi la linea di quasi tre chilometri, 
ma si farebbe luogo ad una galleria lunga sei chilometri e ad 
un grande viadotto traverso l’Arroscia, per cui la spesa anzi¬ 
ché diminuire aumenterebbe di quasi cinque milioni. Si ritiene 
quindi preferibile il tracciato per Cantarana, perchè il maggior 
costo dei trasporti resterà largamente compensato dal minor 
costo della linea, dal vantaggio di avere una stazione alle 
spalle dei forti di Nava e infine dagli evitati impianti che 
nell’altro caso occorrerebbero per la ventilazione artificiale 
della lunga galleria. 

faggio minimo delle curve. 

Il raggio minimo delle curve che si adotterà nel nuovo 
tracciato sarà di metri 300, ma ad un tale minimo si farà ri¬ 
corso solo in condizioni eccezionali del terreno e per realizzare 
sentite economie nel costo dell’opera. In via normale si adotte¬ 
ranno invece raggi uguali o superiori ai 400 metri c ciò spe¬ 
cialmente si farà per le tratte in galleria e per tutte le curve 
di notevole lunghezza. 
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Andamento altimctrico. 

Pai tendo dalla Stazione d Anna di Tag'gia clic trovasi a 
metri 6.75 sopra il mare e salve le livellette orizzontali delle 
stazioni che avrebbero lunghezza costante di metri 400, la linea 
in progetto risalirebbe la Valle Argentina fino ad Agaggio con 
pendenza del 16.80 per mille, continuerebbe poi con salita del 
14,80 per mille da Agaggio a Rezzo e del 14.65 per mille da 
Rezzo alla Stazione di Mendatica-Montegrosso. 

Oltre questa stazione si avrebbe ascesa del 14.80 per mille 
fino ad Ottano e ascesa del 13.65 per mille da Ottano a Canta- 
rana. Quivi la linea avrebbe il suo punto culminante alla quota 
778 sul mare c discenderebbe poi col 14.85 per mille ad allac¬ 
ciarsi alla stazione di Ormea, che ha la quota 719. 

Come vedesi, la nuova ferrovia da Agaggio ad Ormea avrebbe 
pendenze costantemente inferiori al 15 per mille, mentre da 
Agaggio al mare avrebbe pendenza raggiungente il 16.80 per 
mille. Considerando però che la Valle Argentina è diretta da 
n°id a sud e quindi assai bene esposta al sole e non soggetta 
a geli, nevicate ed umidita, e a ritenersi che adottando le pen¬ 
denze e i raggi di curvatura sovra accennati, si riuscirebbe ad 
otteneie una ferrovia in condizioni più clic adatte anche per 
un’arteria di grande traffico. 

Cei to sai ebbe stato preferibile che anche nella valle Argen¬ 
tina le pendenze si fossero contenute nei limiti del 15 per 
mille, ma ciò non si potrebbe ottenere se non aumentando di 
quasi tre chilometri lo sviluppo delle gallerie, specialmente 
nella tratta da Badalucco ad Agaggio, dove la pendenza media 
naturale del torrente raggiunge quasi il 22 per mille. 

Si cadrebbe così in un aumento di spesa di circa due mi- 
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lioni, mentre viceversa si avrebbe un risparmio eli oltre tre 
milioni ed un accorciamento della linea di circa quattro chi¬ 
lometri, quando le pendenze dal mare ad A gaggio si spinges¬ 
sero fino al 20 per mille. Tu tal caso si renderebbe necessaria la 
doppia trazione, almeno per i treni pesanti, in tutto il per¬ 
corso della valle Argentina, ma in vista dell’ingente economia 
ottenibile nella costruzione della linea, ciò potrebbe forse riu¬ 
scire conveniente; molto più osservando che, se in avvenire il 
porto di Sanremo prendesse un considerevole sviluppo, si po¬ 
trebbe sempre provvedere alla costruzione di una nuova linea 
diretta Sanremo-Agaggio avente miti pendenze c da destinarsi 
ai treni in ascesa, mentre la vecchia linea servirebbe per i 
treni in discesa. Ma una tale questione potrà essere ripresa e 
risolta all’atto dell’esecuzione dei lavori. 

Nel piano e protilo di massima che si allegano alla presente 
relazione e che si sono compilati coll’aiuto delle carte dello 
Stato maggiore e con rilievi direttamente fatti sul terreno, 
solo perchè servissero di guida nello sviluppo dettagliato 
del progetto, si adottarono livellette uniformi tanto in galleria 
che allo scoperto. Trattandosi però di stabilire definitivamente 
quelle livellette, si vedrà se sarà il caso di raddolcire un poco 
le pendenze delle gallerie, per quanto dette pendenze non si 
possano dire eccessive, considerando che le gallerie maggiori 
saranno in perfetto rettifilo e quindi in condizioni forse prefe¬ 
ribili alle tratte di linea di uguale acclività correnti allo sco¬ 
perto, ma in curva. 

Da quanto venne precedentemente riferito, risulta che i piani 
delle stazioni corrispondono a tutti i cambiamenti delle livellette 
seguentisi lungo la linea, per cui l’esatto andamento altimetrico 
dell’intero tracciato lo si potrà desumere dal seguente prospetto 
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ove sono indicate tutte le stazioni colla relativa altezza sul mare 
e colle distanze tra gli estremi dei piani orizzontali die hanno, 
come si disse, lunghezza costante di metri 400. 


Stazione di Arma rii Taggia . . — Quota sul mare in. 6.75 

ascesa del 16.80/1000 per ni. 3200 

Stazione di Taggia-Castellaro . . — Quota sul mare m. 60.50 
ascesa del 16.80/1000 per in. 8600 

Stazione di Barialucco-Montallo . — Quota sul mare m. 205.00 
ascesa del 16.80/1000 per in. 10600 

Stazione di Agaggio-Triora ... — Q ll0 ta sul mare m. 383.00 

ascesa del 14.80/1000 per in. 7900 

Stazione di Rezzo-Pieve di Teco . — Quota sul mare m. 500.00 
ascesa del li. 65/1 000 per in. 7300 

Stazione di Mendatica-Montegrosso — Quota sul mare m. 607.00 

ascesa del 14,80/1000 per m. 5600 

Stazione di Pornassio-Ottano-Cosio. — Quota sul mare m. 690.00 
ascesa del 13.65/1000 per m. 6450 

Stazione di Cantarana . . . . — Quota sul mare in. 778.00 

discesa del 14.85/1000 per ni. 3950 

Stazione di Orniea . — Quota sul mare in. 719.00 


Dal sopra esposto specchietto chiaro appare che la linea 
non presenta in tutto il suo percorso dal mare a Cantarana 
nessuna contropendenza, tutte le livellette essendo in ascesa, 
ma le accli\ ita si conservano superiori al 13 per mille, ciò che 
spiega come la valle deH’Arroscia anziché costituire un’acci¬ 
dentalità sfavorevole all’impianto della nuova ferrovia, obbli¬ 
gandola ad un giro ozioso, offra invece alla ferrovia medesima 
ottimo modo di svilupparsi di quanto occorre p)cr ridursi ai 
limiti di pendenza voluti, senza far ricorso a gallerie elicoidali. 

Simile condizione di cose porta però per necessaria colise- 
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guenza il sacrificio di Pieve di Teeo. Questa grossa ed importante 
borgata trovasi infatti a soli 240 m. sul mare, mentre Rezzo che 
è un punto obbligato della linea, trovasi a m. 500. Impossibile 
sarebbe perciò il portare una stazione presso Pieve di Teco, 
senza andare incontro a forti contropendenze e ad un eccessivo 
allungamento della linea, la quale si ridurrebbe allora affatto 
inservibile come arteria di grande traffico. È quindi, si ripete, 
per assolute necessità tecniche ed economiche, clic il tracciato 
proposto non si avvicinò di quanto sarebbe stato desiderabile 
all’importante centro di Pieve di Teco; ma questo non man¬ 
cherebbe malgrado ciò, di ritrarre dalla nuova opera sentiti 
vantaggi, poiché resterebbe a circa sei chilometri dalla sta¬ 
zione di Rezzo ed a circa sette da quella di Pornassio. 

Dovendosi ritenere nel traffico locale preponderante il mo¬ 
vimento d’importazione su quello di esportazione, il maggior 
trasporto delle merci avverrebbe dalle stazioni al paese, ossia 
in discesa, per ottime strade carrozzabili già esistenti e non 
riuscirebbe perciò punto disagevole. Quanto al movimento dei 
passeggieri, esso potrà effettuarsi celermente colrimpianto d’un 
servizio d’automobili, come già si pratica in molte altre località. 

L’avvenire di Pieve di Teco del resto non rimarrebbe in 
nessun modo pregiudicato, perchè essa è destinata ad essere 
direttamente servita dal tronco di ferrovia che in tempo non 
lontano si staccherà da Rezzo e si dirigerà sopra Albenga, per¬ 
correndo tutta 1’ Arroscia. 

Giova qui notare che il tracciato della ferrovia che si pro¬ 
pone, non solo si presterebbe alla diramazione sopra indicata, 
ma anche alla diramazione Rczzo-Borgomaro-Oneglia per 
Valle dell’Impero e ad un’altra da Ottano a Briga Marit¬ 
tima allacciantesi colla Cuneo-Ventimiglia. 
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Tale ultima diramazione importerrebbe la costruzione di 
una galleria di oltre 10 chilometri di lunghezza e richiede¬ 
rebbe quindi una spesa alquanto rilevante, ma data la straor¬ 
dinaria importanza che quell’opera assumerebbe nel campo 
strategico, non e improbabile che il Governo possa darvi presto 
esecuzione. 

Gallerie. 

Le gallerie lungo il tracciato sarebbero distribuite come 
segue : 


1. 

Sperone di Costa Rossa . 

111 . 

1 . 

, 250 

2. 

Porta S. Giorgio. 

» 

ìì 

100 

3. 

Sperone sinistro deH’Ossentina .... 

ìì 

ìì 

700 

4. 

Speroni di Carcagnèu a) . 

ìì 

ìì 

100 

5. 

» ìì ìì . 

ìì 

ìì 

150 

6. 

Costa di Badalucco. 

ìì 

ìì 

900 

7. 

Sperone in fronte a Montalto .... 

ìì 

ìì 

100 

8. 

Costa della Madonna della Croce . . . 

ìì 

ìì 

800 

9. 

Girata elicoide di Costa dei Campi 

ìì 

ìì 

1500 

10. Sperone presso il ponte di Parme . 

ìì 

ìì 

200 

11. 

Sperone presso Costa di Glori .... 

ìì 

ìì 

750 

12. 

„ „ Monte Gavino .... 

ìì 

ìì 

1400 

13. 

„ della Madonna della Misericordia 

ìì 

ìì 

200 


Totale Gallerie di Valle Argentina in. 1.7150 
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14. Monte Grande . . . 

15. Monte Verna . . . 

16. Costa di Montegrosso a) 

17. , „ b) 

18. „ di S. Elisabetta 

19. „ di Lavagnina . 

20. „ di Cosio a) 

21. , » 4) • • 

22. Costa di Ottano . . 

23. Monte Bellarasco . . 

24. Monte Ariolo . . . 


in 


» 

)> 

» 

)) 

» 

1? 

lì 


1. 5500 
„ 2650 
„ 150 
. 100 
„ 400 
„ 500 
„ 1000 
„ 400 
„ 100 
„ 2550 
* 2600 


Totale sviluppo Gallerie in. 1. 23100 


Le gallerie sopra indicate danno uno sviluppo complessivo 
di m. 23100, di cui in. 7150 appartengono alla sola Valle Ar¬ 
gentina. Quivi però, come già si disse, le gallerie non sono ri¬ 
chieste in modo assoluto dallo stato dei luoghi, ma si sono 
nella massima parte cercate ad arte, per dare sviluppo alla linea 
e ridurne le pendenze. 

Quando queste pendenze si volessero spingere fino al 20 
per mille, lo sviluppo della linea si ridurrebbe di quasi 4 chi¬ 
lometri e di altrettanto si ridurrebbe la lunghezza delle gal¬ 
lerie progettate. Il problema a questo riguardo meriterà di 
essere maggiormente studiato, ma pel momento si considero 
ranno le gallerie come furono indicate, raggruppandole a norma 
della loro lunghezza nelle seguenti cinque categorie : 

1. Gallerie di lunghezza non superiore ai 500 in. . m. 1. 3750 

2. Gallerie di lunghezza compresa tra i 700 e i 

900 m.. 

3. Gallerie di lunghezza prossima ai 1500 m. . 


3150 

2900 
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4. Gallerie di lunghezza prossima ai 2500 m. . . „ „ 7800 

5. Galleria principale di Monte Grande . . . . „ „ 5500 

Si noti che la galleria di Cosio pure essendo lunga 1000 un. 

si è unita al 1° gruppo, perchè trovandosi a mezza costa, sarà 
eseguibile non solo pei suoi due imbocchi, ma anche per due 
attacchi intermedi in corrispondenza dei valloni. 

Tutte le gallerie, non esclusa la principale, sono ad una 
livelletta unica in ascesa dal mare verso Ormea, ma ciò non 
impedirà di attaccare i lavori contemporaneamente ai due im¬ 
bocchi, perchè sembrano da escludersi i pericoli d’incontro di 
rilevanti getti d’acqua. 

In ogni modo sarà sempre possibile provvedere con mezzi 
meccanici agli opportuni esaurimenti, molto più che il torrente 
Argentina, la Ghiara di Rezzo, il torrente Arroscia e l’alto Ta- 
naro offrono acque perenni e salti imponenti, utilizzabili con 
poca spesa, per la produzione della forza motrice. Quando 
anche gli attacchi si dovessero fare dal solo imbocco inferiore, 
ciò porterebbe ad un ritardo nella ultimazione dell’opera, ma 
resterebbe il vantaggio di avere tutte le gallerie in ottime 
condizioni di ventilazione naturale. La stessa galleria di Monte 
Grande si troverebbe con un dislivello tra i due imbocchi, di 
oltre 70 metri e mettendo in comunicazione la valle Argen¬ 
tina a clima mite e soleggiata, col fondo della valle di Rezzo 
in punto completamente parato dal sole, non può dubitarsi 
che non si verifichi tra quelle due valli un’attivissima corrente 
diretta da Sud a Nord, capace di mantenere la galleria sgom¬ 
bra dal fumo senza ricorrere a costosi impianti per la venti¬ 
lazione artificiale, almeno fintantoché il traffico sulla nuova 
linea si conserverà entro limiti discreti. 

Tutte le gallerie progettate dovrebbero praticarsi nella 
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roccia costituita nella maggior parte da pietra di lavagna o 
da calcescisto violaceo con qualche tratto di arenaria serena. 
Nei monti Bellarasco ed Ariolo si incontrerà il calcare dolo¬ 
mitico. Il lavoro di perforazione potrà farsi a mano con una 
avanzata di almeno m. 1.50 al giorno, tranne che per la gal¬ 
leria di Monte Grande imbocco Sud, dove si ricorrerà alla per¬ 
forazione meccanica provvedendo la forza motrice o dalla 
Società Idro-elettrica Negri che ha officina anche fra Taggia 
e Badalucco, o facendo uno speciale impianto con derivazione 
dall’alta Argentina, il quale impianto non richiederebbe grande 
spesa. 


La sezione delle gallerie si prevede formata a piedritti 
verticali con volta a pieno centro o a sesto ribassato, a seconda 
che si adotteranno o si sopprimeranno le murature di rivesti¬ 
mento dei piedritti, poiché è a prevedersi che questi rivesti¬ 
menti si potranno infatti nella massima parte sopprimere, 
impostando la volta di calotta direttamente nella roccia. 

Tenendo di m. 4.20 la distanza tra i piedritti e di in. 5.50 
l’altezza dell’intradosso della calotta sul piano del ferro, si avrà 
per ogni metro lineare di galleria, una sezione media di scavo 
da 25 a 26 m. q. ed un volume di muratura oscillante fra 
in. 1.50 e m. 4, a seconda che si farà luogo o meno al rive¬ 
stimento dei piedritti. 

Il costo delle gallerie potrà perciò approssimativamente 
preventivarsi come segue : 


Gallerie 

del 1° gruppo 

111. 

1. 3750 

X 

L. 

400 = L. 1.500.000 

77 

2° „ 

77 

3150 

X 

77 

500 = „ 1.575.000 

7 ) 

3° „ 

77 

2900 

X 

77 

650 = „ 1.885.000 

77 

. 4 ° ” 

77 

7800 

X 

77 

900 = „ 7.020.000 

Galleria 

principale 

lì 

5500 

X 

77 

1400 = „ 7.700.000 


Totale L. 19.680.000 
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Il tempo per l’ultimazione delle opere si potrà ealcolare a 
meno di cinque anni. 

Opere d’arte. 

Se le gallerie hanno nel tracciato prescelto, raggiunto un 
notevole sviluppo, non così può dirsi delle opere d’arte, le 
quali si riducono relativamente a poca cosa. 

Si avrebbe cioè : 

1° Allargamento del ponte a 5 luci alla foce dell’Argentina. 

2° N. 12 ponti normali di luce m. 18, per 11 attraversamenti 
dell’Argentina e un attraversamento del Tanaro. 

3° N. 8 viadotti a tre luci di m. 18, per attraversamenti 
speciali dell’Argentina colla strada provinciale e dei valloni 
sulla sponda destra dell’Arroscia. 

4° N. 5 cavalcavia per la strada provinciale dell’Argentina, 
per la strada di Rezzo e per la nazionale Ormea-Pieve di Teco. 

5° N. 12 ponti di luce da in. 8 a in. 10 per attraversamento 
di torrenti e valloni. 

Oltre alle opere sopra indicate, si avrebbero ancora alcuni 
sottopassaggi o cavalcavia per piccole strade e gli ordinari 
ponticelli c tombini per lo scolo delle acque pluviali o per at¬ 
traversamento di piccoli rivi. 

Queste opere minori non sarebbero nè numerose nè impor¬ 
tanti, perche la. linea che corre allo scoperto segue quasi com¬ 
pletamente le coste rocciose delle vallate ove non esistono che 
pochi sentieri e pochissime strade mulattiere. 

Per abbondanza si può però ritenere che nei 34 chilometri 
circa di linea scoperta, occorreranno 120 tombini o ponticelli 
di luce da m. 1.00 a m. 3.00 e trenta cavalcavia o sottopassaggi 
di luce da m. 2.50 a m. 5.00. 
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Tenendo conto che la linea passa per la maggior parte in 
prossimità di buone strade carrozzabili e che in tutto il suo 
percorso si trovano comodamente la pietra da taglio, il pie¬ 
trame, la calce, l’acqua e tutti i materiali da costruzione in 
genere, ad eccezione però della sabbia che sara per la mag¬ 
gior parte di difficile provvista, e tenendo ancora conto che 
non saranno mai per occorrere rilevanti spese di fondazione, 
affiorando ovunque la roccia, si può calcolare la spesa per le 
opere d’arte, come segue : 

1. Allargamento del ponte alla foce dell’Argentina L. 30.000 

2. Ponti sull’Argentina e sul Tanaro N. 12 di luce 

di in. 18 . . . • . • • • » ISO-OOO 

3. Viadotti a 3 luci di in. 18 N. 8 . . . • n 320.000 

4. Cavalcavia N. 5 . • • • • • « 20.000 

5. Ponti di luce da in. 8 a m. 10 N. 12 . . • „ 120.000 

6. Opere d’arte minori . . . • • • » 200.000 


Totale L. 870.000 

In previsione che si debba al caso pratico aumentare il 
numero delle luci di qualche viadotto, si porterà la spesa sopì a 
determinata alla cifra tonda di L. 900.000. 

Stazioni e fabbricati. 

Le stazioni intermedie che sono in numero di sette si pre¬ 
vedono munite di un tipo unico di fabbricato viaggiatori con 
relativi marciapiedi e cessi isolati e di un tipo unico di piano 
caricatore con magazzeno merci. Lolle stazioni di Badalucco, 
Agaggio, Rezzo e Alendatica si calcolerà anche 1 impianto di 
un ri fornitore per le locomotive. In ogni stazione si avranno 
poi ad un ingresso una casa cantoniera e all’altro ingresso una 
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gavetta pel deviatore e lungo la linea si potranno prevedere 
altre otto case cantoniere agli imbocchi delle gallerie mag¬ 
giori e circa 40 caselli. 

La spesa occorrente pei fabbricati delle stazioni e per le 
case di guardia si può perciò calcolare come segue : 


1° Fabbricati viaggiatori coi marciapiedi 

n° 7 X L. 20.000 L. 140.000 

2° Piani caricatori coi magazzeni merci 

n° 7 X 9000 „ 63.000 

3° Case cantoniere n° 15 X 5500 „ 82.000 

4° Caselli n° 40 X 3000 „ 120.000 

5° Rifornitovi Coda della capacità di ni. c. 20 

n° 4 x L. 8000 „ 32.000 


L. 437.000 

Detta somma verrà arrotondata nella cifra di L. 450.000 per 
includere le opere di chiusura delle stazioni. 

Linea corrente allo scoperto. 

Ad eccezione di qualche piccola tratta, la linea corre co¬ 
stantemente su mezze coste rocciose con declivio non molto 
irregolare c in alcuni punti, come nella valle del Tanaro, co¬ 
steggia corsi d’acqua richiedendo contro i medesimi opere di 
difesa in muratura. 

Dando alla sede stradale larghezza di m. 5.00 e tenendo 
conto della cunetta che si dovrà sempre praticare verso monte 
per lo scolo delle acque, non si può temere di restare al disotto 
del vero calcolando che rimpianto di quella sede stradale 
deliba richiedere o uno scavo medio di roccia di in. c. 25 per 
ogni metro di linea in trincea o la costruzione di un muro 
di sostegno o di argine del volume medio di 14 m. c. per ogni 
metro corrente di linea in rilevato. 

Tali ipotesi sembrano anzi eccessive perchè il taglio della 
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roccia potrà farsi con scarpe ripidissime e la fondazione dei 
muri non avrà mai d’uopo di lavori speciali e rilevanti, avve¬ 
nendo pur essa sempre sulla roccia. Ma tenendo fermi i dati 
sopra prefissi e considerando che il materiale di scavo resterà 
nella massima parte sul posto per essere trasformato in pie¬ 
trisco o per essere impiegato nelle murature o nei rilevati, 
mentre l’altra parte potrà farsi rotolare, salvo casi eccezionali, 
sul fondo delle valli, non si andrà errati fissando in L. 6.00 il 
prezzo medio di og’ni metro cubo di scavo e in L. 11 quello 
del metro cubo di muratura. 

Il prezzo medio della linea tanto per rimpianto della sede 
stradale in trincea che in rilevato coi muri d’argine o di so¬ 
stegno, si potrà perciò ritenere approssimativamente di L. 150 
per ogni metro corrente. Notando che non occorreranno che 
poche opere di chiusura presso le stazioni perchè la linea sarà 
quasi sempre difesa o dalle ripide scarpe delle trincee o dai 
muri d’argine, tenendo conto che le scarpe dei rilevati formati 
di pietrame richiederanno in qualche punto la sistemazione 
del pietrame stesso a forma di rivestimento a secco, che non 
occorreranno in nessun caso opere di consolidamento delle trincee 
o provvedimenti speciali per lo scolo delle acque come sareb¬ 
bero i fossi di guardia e le cunette in muratura discendenti 
lungo le scarpate, si può fissare in L. 160 il costo medio li¬ 
neare deirimpianto della sede stradale allo scoperto e sua 
chiusura e sistemazione. Complessivamente si avrà perciò per 
tale ’mpianto una spesa di m. 1. 33.500 X L. 160 = L. 5.360.000. 
Cifra che si arrotonderà in L. 5.400.000 per tener conto delle 
opere impreviste esterne alla sede stradale, o interessanti le tratte 
cadenti nelle stazioni attuali, le quali tratte per m. 1. 400 non si 
sono incluse nel computo della linea corrente allo scoperto. 
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Espropriazioni. 

Salvo le tratte cadenti nella bassa valle Argentina, nella 
valle di Rezzo e nei comuni di Cosio, Mendatica e Montegrosso 
per uno sviluppo complessivo di circa 12 chilometri, la linea 
attraverserà per il resto o terreni incolti e di pochissimo valore 
o correrà in galleria, per cui si potrà calcolare la spesa per 
espropriazione ad un limite massimo di L. 350.000. 
Massicciata d’armamento. 

Il pietrisco per la massicciata potrà essere fatto sul posto 
mediante rottura dei detriti provenienti dagli scavi delle trincee 
e delle gallerie. — Calcolando di m. 0.45 l’altezza della mas¬ 
sicciata e m. 3.60 la sua larghezza media, il volume per ogni 
ni. corrente di linea sarà di m. c. 1.60 e complessivamente 
per m. 1. 57.000 sarà di m. c. 91.200j ossia il volume della 
massicciata si potrà ritenere di in. c. 100.000 per tener conto 
anche di quella occorrente per i piazzali delle stazioni e la 
spesa relativa potrà ritenersi di L. 3.00 per ogni in. e. o com¬ 
plessivamente di L. 300.000 

Armamento e meccanismi fissi. 

Adottandosi Tarmamelito con rotaie Vignole del peso di 
Kg. 36 al in. corrente poste su 14 traverse per ogni campata 
di 12 in. di b inario e tenendo conto che in ogni stazione in¬ 
termedia occorreranno quattro scambi semplici oltre i segnali 
a disco, una gru, e una bilancia a ponte, si può calcolare per 
Tarmamento e meccanismi fìssi la seguente spesa: 

1. Binario corrente ni. 1. 60.000 a L. 28 . . L. 1.680.000 

2. Scambi semplici N. 30 a L. 2600. . . 

3. Segnali a disco girevoli N. 16 a L. 700 

4. Gru da 6 tonnellate N. 7 a L. 5000. . 

5. Stadere a ponte N. 7 a L. 5000 . 

6. Fermacarri N. 7 per L. 150 .... 


78.000 

11.200 

35.000 

35.000 

1.050 


Totale L. 1.840.250 
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Si arrotonderà la cifra in L. 1.870.000 per tener conto delle 
spese eventuali di ampliamento o d’impianto binari nelle sta- 
zioni di allacciamento. 

Preventivo di spesa. 

Dai calcoli sopra fatti, la spesa complessiva per la costru¬ 
zione della linea da Arma di Taglia alla Stazione di Ormea 
secondo il tracciato e le modalità tecniche predescritte, risul¬ 
terebbe in via di sufficiente approssimazione come segue : 


1. Gallerie.L. 19.680.000 

2. Fabbricati.„ 450.000 

3. Opere d’arte.. 900.000 

4. Impianto della sede stradale . . . „ 5.400.000 

5. Espropriazioni.. 350.000 

6. Massicciata d’armamento .... „ 300.000 

7. Armamento e meccanismi fìssi . . „ 1.870.000 

8. Spèse generali e direzione lavori . „ 1.050.000 


Totale L. 30.000.000 

Detta spesa potrà ridursi di circa quattro milioni, od au¬ 
mentare di circa due milioni, a seconda che nel progetto de¬ 
finitivo si vorranno spingere le pendenze della linea in valle 
Argentina fino al 20 per mille, o si vorranno invece contenere 
nel limite massimo del 15 per mille. 

Conclusione. 

Da quanto si è riferito nei precedenti capitoli, spera Inscri¬ 
vente di aver offerto dati sufficienti perchè ognuno possa for¬ 
marsi un chiaro concetto dell’entità dell’opera che sta proget¬ 
tando, e della importanza che essa dovrebbe avere nel campo 
commerciale e nei riguardi della difesa nazionale. 

A miglior spiegazione, dell’andamento pianimetrico ed alti- 
metrico della linea proposta, si allegano un piano generale 
della medesima in scala da 1 a 100.000 ed un profilo lon¬ 
gitudinale in scala di 1 a 100.000 per le lunghezze c di 
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uno a 5000 per le altezze, da cui sarà facile rilevare a colpo 
d’occhio tutte, le condizioni tecniche del tracciato. Questo 
misurerà in sostanza fra gli assi dei fabbricati viaggiatori delle 
stazioni di Arma di Taggia e di Ormea, chilometri 57, di cui 
mi. 23.100 saranno in galleria e mi. 33.900 allo scoperto; la 
pendenza massima sarà del 16.80 per mille e i raggi delle 
curve scenderanno solo in casi eccezionali a ni. 300. 

La nuova ferrovia avendo il punto di culmine a in. 778 sul 
mare in confronto del culmine della linea di Tenda che tro¬ 
vasi a m. 1040, riuscirà enormemente migliore della costruenda 
linea Nizza-Sospello-Cuneo, tanto che il movimento commer¬ 
ciale che dovrebbe far capo al porto di Nizza per dirigersi 
verso il Piemonte, sarà invece tutto richiamato sul porto di 
Sanremo. 

Il percorso Torino-Sospello-Nizza sarà di km. 196, cioè pres¬ 
sapoco identico al percorso Torino-Ormea-Sanremo (194); ma te¬ 
nuto conto del maggiore dislivello che nel primo casosi dovrà su¬ 
perare con pendenze fortissime per varcare il colle di Tenda, 
non può rimanere alcun dubbio sul trionfo clic la nuova linea 
proposta assicurerà al porto di Sanremo in confronto di quello 
di Nizza. 

Torino resterebbe dal canto suo avvicinato a Sanremo rap¬ 
porto alle linee attuali, di quasi 40 chilometri e Milano rimar¬ 
rebbe avvicinato di oltre 30 chilometri ; che se si costruisse un 
nuovo tronco di ferrovia Ceva-Asti per Cortemilia, si verrebbe 
ad ottenere una linea diretta Milano-Asti-Ceva-Sanremo di forse 
50 chilometri più breve del percorso attuale. 

Così se si considerano per esempio le distanze di Zurigo 
dai porti di Sanremo e di Marsiglia, si avrà per quest’ultimo 
una distanza di circa 250 chilometri maggiore che per il primo, 
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per cui è pure naturale che il nuovo porto di Sanremo potrà 


togliere a quello di Marsiglia quasi tutto il commercio diretto 
dal Mediterraneo alla Svizzera ed alla Germania. 

La nuova ferrovia che si propone da Sanremo alla Valle 

del Tanaro per Alalie Argentina verrebbe adunque ad avere 

indiscutibilmente tale e tanta importanza sia commerciale che 

strategica, che affatto esigua al confronto si dovrebbe ritenere 

\ 

la spesa di 30 milioni preventivata per la sua esecuzione. E 
perciò lecito sperare che il Governo abbia a prendere il nuovo 
progetto ili seria considerazione, accordandogli anzi la prece¬ 
denza sugli altri progetti enormemente costosi che oggi si vor¬ 
rebbero eseguire per migliorare le comunicazioni tra la valle 
del Po e i porti di Genova e Savona. Questi porti reclamano 
ora nuove ferrovie, ma le nuove ferrovie reclameranno a lor 
volta in tempo non lontano maggiori ampliamenti delle opere 
marittime, e così continuando, le energie e le economie della 
Nazione andranno sempre più concentrandosi su Genova e 
Savona mentre ragioni di giustizia e di convenienza ed altre 
ragioni di Stato esigerebbero il contrario. 

Se ciò sarà inteso dal Governo e dai cittadini, certo incal¬ 
colabili vantaggi deriveranno alla patria, sia nei riguardi della 
sua prosperità economica che della sua saldezza politica. 

Bene augurando quindi a codesto Oli. Comitato pel trionfo 
della Sua causa, che è causa nazionale, lo scrivente si dichiara 
disposto ad introdurre nel progetto definitivo in corso eli compila¬ 
zione, tutte quelle modifiche e varianti che nel campo del possibile 
saranno richieste dagli enti interessati . 


Asti, 8 Dicembre H)<)7. 


Ino. F. CAMAGNI. 


SAN REMO-TIP. G. B. BIANCHERI - VIA PRIVATA 
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